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Abstract of EP0249806 

Motor vehicle (2) which has a combustion engine 
(8), a generator (12) which can be driven by this 
and at least one electric drive motor (18). A 
second combustion engine (10) and a second 
generator (14) which can be driven by this are 
provided. 
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@ Kraftfahrzeug. 

(@) Kraftfahrzeug (2), das einen Verbrennungsmotor (8), 
einen von diesem antreibbaren Generator (12) und minde- 
stens einen Antriebs-Elektromotor (18) aufweist. Es sind ein 
zweiter Verbrennungsmotor (10) und ein von diesem antreib- 
barer, zweiter Generator (14) vorgesehen. 
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Kraftf ahrzeug 



Die Erfindung bezieht sich auf ein Kraftf ahrzeug, das 
einen Verbrennungsmotor, einen von diesem antreibbaren 
Generator und mindestens einen Antriebs-Elektromotor 
aufweist. 

Es handelt sich also um ein Kraftf ahrzeug mit elektrischem 
Antrieb, bei dem der hierfiir erf orderliche , elektrische 
Strom im Fahrzeug selbst durch einen Verbrennungsmotor 
mit elektrischem Generator erzeugt wird. 

Es gibt zahlreiche Kraf tf ahrzeug-Einsatzf alle, bei denen 
die Leistungsanforderungen bzw. die wiinschenswert im 
Kraftfahrzeug installierte Antriebsleistung sehr stark 
variieren, zum Beispiel Stadtbetrieb mit relativ geringer 
Geschwindigkeit und Betrieb auBerhalb der Stadt mit rela- 
tiv hoher Geschwindigkeit sowie Wunsch nach hohen Lei- 
stungsreserven fur uberholvorgange , Fahrten mit relativ 
geringer Zuladung und Fahrten mit hoher Zuladung bzw. 
mit Anhanger, und dergleichen mehr. Hinzu kommt die 
tiberlegung, da8 bei bestimmten Einsatzf alien besonders 
strenge Anforderungen an die Geringhaltung des Schad- 
stoffausstoBes gestellt werden, beispielsweise innerhalb 
von Ballungsgebieten oder bei Smogsituationen , wahrend 
bei anderen Einsatzf alien die Anforderungen an niedrigen 
SchadstoffausstoB weniger extrem sind. ^ 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Kraftfahr- 
zeug zu schaffen, bei dem die zur Verfugung stehende 
Leistung breit gespannt ist aber dennoch Kraf tstof f ver- 
brauch und SchadstoffausstoB insbesondere beim Fahren 
unter niedrigeren Leistungsanforderungen den heute tech- 
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nisch machbaren Optimalwerten moglichst nahekommen. 

Zur Losung dieser Aufgabe ist das Eraf tf ahrzeug erfindungs- 
geraaB durch einen zweiten Verbrennungsmotor und einen von 
diesem antreibbaren , zweiten Generator gekennzeichnet . 

Man kann also mit dem erf indungsgemaBen Kraft f ahrzeug ins- 
besondere in Ballungsgebieten oder bei niedrigeren Leistungs- 
anforderungen allein mit dem ersten Verbrennungsmotor fah- 
ren, mit alien gunstigen Konsequenzen fur Kraf tstof fverbrauch 
und Schadstof f ausstoB. Wenn dann fur bestimmte Situationen 
hohere Leistungsanforderungen bestehen, beispielsweise 
hohere Nutzlast oder Uberlandf ahrt, wird der zweite Ver- 
brennungsmotor eingesetzt. Dabei kann die Auslegung so sein, 
daB der zweite Verbrennungsmotor zu dem ersten Verbrennungs- 
motor zusatzlich in Betrieb genommen wird; man kann aber 
auch den ersten Verbrennungsmotor stillsetzen und statt- 
dessen den zweiten Verbrennungsmotor, der eine hohere Lei- 
stung aufweist, in Betrieb nehmen. Es ist ferner moglich, 
mehr als einen " Zusatzmotor" mit Generator vorzusehen. 

Der erste Verbrennungsmotor, der bei geringeren Leistungs- 
anforderungen in Betrieb ist, lauft dabei fur einen gro Ben 
Teil seiner Betriebszeit mit einer Leistung, die 
in einem Gptimalbereich liegt. "Somit er- 

geben sich moglichst geringer Kraf tstof fverbrauch und ein 
gunstiges Abgasemissionsverhalten, die betrachtlich giinsti- 
ger sind,*als wenn man beispielsweise einen Verbrennungs- 
motor mit wesentlich hoherer Leistung im niedrigen Teil- 
lastbereich laufen lassen wiirde. Der zweite Verbrennungs- 
motor tritt dann in Aktion, wenn tatsachlich hohere Lei- 
stungsanforderungen bestehen. 
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Da beim erf indungsgemaBen Kraf tf ahrzeug zwischen den 
Verbrennungsmotoren und den angetriebenen Radern keine 
mechanische, drehmomentiibertragende Verbindung besteht, 
ist man in der Wahl des Orts der Unterbringung der Ver- 
brennungsmotoren im Kraf tf ahrzeug vollkommen frei. Als 
bevorzugte MSglichkeiten seien genannt: 

- Zwei Verbrennungsmotoren vorn im Kraf tf ahrzeug ; 

- erster Verbrennungsmotor quer oder langs , vorn im Kraft- 
fahrzeug; zweiter oder zweiter und dritter Verbrennungs- 
motor hinten im Kraf tf ahrzeug; 

- beide Verbrennungsmotoren hinten im Kraf tf ahrzeug , ins- 
besondere bei Transportern; 

- beide Verbrennungsmotoren als "Unterf lurmotoren" , ins- 
besondere bei Lastkraf twagen. 

Es bestehen, wie dem Durchschnittsf achmann nach den vor- 
stehenden Darlegungen klar ist, noch weitere Moglichkeiten 
der raumlichen Unterbringung der Verbrennungsmotoren im 
Kraf tf ahrzeug. 

Das erfindungsgemaBe Kraf tf ahrzeug kann insbesondere ein 
Personenkraf twagen, aber auch ein Transporter, ein Last- 
kraf twagen, ein Omnibus zur Personenbef orderung , und der- 
gleichen sein. 

Es kann sich ferner um ein Kraf tfahrzeug mit Zweiradantrieb 
vorn Oder hinten oder um ein Kraftf ahrzeug mit vier oder 
noch mehr angetriebenen Radern handeln. vierradantrieb 
laBt sich wegen der fehlenden mechanischen Verbindung 
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zwischen den Verbrennungsmotoren und den angetriebenen 
Radern besonders elegant, platzsparend und gewichts- 
sparend verwirklichen. Bei dem erf indungsgemaBen Fahr- 
zeug wird ja die Leistung der beiden Verbrennungsmoto- 
ren elektrisch zusammengef iihrt , was im Vergleich zu 
einer mechanischen Leis tungs zus aitimenf tihrung wesentlich 
einfacher ist. Die Energieumsetzungen in den Generatoren 
und in den Elektromotoren finden mit hohem Wirkungsgrad 
statt, so daB wegen der Einsparung der mechanischen 
tfbertragungsverluste im Antriebsstrang herkommlicher 
Kraf tfahrzeuge der Gesamtwirkungsgrad auf etwa gleichem 
Niveau bleibt- Zwei installierte Verbrennungsmotoren , 
jeweils mit Generator mogen zwar zusammen ein etwas hohe- 
res Gewicht als ein Verbrennungsmotor mit der Leistung 
der Summe der Leistungen der beiden Verbrennungsmotoren 
haben; dieser leichte Gewichtsnachteil wird jedoch durch 
die mit der Erf indung erreichten Vorteile mehr als aus- 
geglichen . 

In bevorzugter Ausgestaltung der Erfindung ist mindestens 
der zweite Verbrennungsmotor mittels leicht losbarer Ver- 
bindungen der Halterung, des Stroms und des Krafts toffs 
im Kraftf ahrzeug angeordnet. Dies hat zur Folge, daB bei 
dem zweiten Verbrennungsmotor leicht die elektrischen Ver- 
bindungen zum restlichen Kraf tf ahrzeug, die Verbindung 
zum Kraf tstof fvorrat des Kraf tf ahrzeugs und die Verbin- 
dungen zur mechanischen Festhaltung im Kraftf ahrzeug ge- 
lost werden konnen, so daB der zweite Verbrennungsmotor 
insgesamt leicht aus dem Kraf tf ahrzeug herausgenommen 
werden und in dieses eingesetzt werden kann. Hier kommt 
wiederum das Fehlen eines mechanischen, drehmomentuber- 
tragenden Abtriebs guns tig zum Tragen. Man kannn jedoch 
auch den ersten Verbrennungsmotor in analoger Weise 
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leicht herausnehmbar vorsehen, so daB es moglich ist, 
zum Beispiel bei Uberlandf ahrten zur Gewichtsersparnis 
den ersten Verbrennungsmotor mitsamt erstem Generator 
herauszunehmen. Bei Fahrten mit niedrigen Leistungsanf or- 
derungen kann man zur Gewichtseinsparung den zweiten Ver- 
brennungsmotor mitsamt* zweitem Generator buchstablich zu 
Hause lassen. Wenn der zweite Verbrennungsmotor nicht rait 
Kuhlsystem und Abgasanlage versehen ist, mu8 beim Einbau 
fur die Herstellung einer Verbindung an das f ahrzeugeigene 
Kuhlsystem und an ein zugeordnetes , f ahrzeugeigenes Aus- 
puff system gesorgt werden. Bei Unterbringung des zweiten 
Verbrennungsmotors im Heck eines Fahrzeugs ergeben sich 
gunstige Voraussetzungen fur ein eigenes , mit dem zwexten 
Verbrennungsmotor permanent verbundenes Auspuff system. - 
Die geschilderte, leichte Einbaubarkeit insbesondere des 
zweiten Verbrennungsmotors gibt auch Raum filr die Moglxch- 
keit, das Kraftfahrzeug zunachst mit nur dem ersten Ver- 
brennungsmotor und zugeordnetem, erstem Generator zu 
verkaufen und den zweiten Verbrennungsmotor mit zwextem 
Generator sozusagen als "Leistungspaket" gesondert anzu- 
bieten. Urn ein Beispiel zu geben: Man muB also nicht.mehr 
das ganze Jahr mit einem Hochleistungs-Kraf tf ahrzeug in 
der Stadt herurafahren, nur well man im Sommerurlaub einen 
schweren BootsanhMnger uber PaBstraBen Ziehen mochte. 

im interesse giinstiger Preise und einer vereinf achten 
Ersatzteilversorgung ist es als giinstig bevorzugt, wenn 
der erste und der zweite Verbrennungsmotor von gleicher 
Grundkonstruktion sind, was vorzugsweise auch fiir den 
ersten und den zweiten Generator gilt. Innerhalb gleicher 
Grundkonstruktion oder abweichend von diesem Prinzip kann 
jedoch vorzugsweise der erste Verbrennungsmotor ein Dresel- 
motor und der zweite Verbrennungsmotor ein Ottomotor sern, 
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wobei fur den ersten Verbrennungsmotor die bekannten 
Vor telle hinsichtlich Kraf tstof fverbrauch und Schad- 
stoffausstoB gelten und fur den zweiten Verbrennungs- 
motor der bekannte Vorteil hoher Leistungsdichte . Fer- 
ner kann man, innerhalb gleicher Grundkonstruktion oder 
davon abweichend, beim ersten und beim zweiten Verbren- 
nungsmotor unter schiedliche Zylinderanzahl vorsehen, 
z.B. erster Verbrennungsmotor als Vierzylindermotor und 
zweiter Verbrennungsmotor als Sechszylindermotor . Ins- 
gesamt wird es fur die meisten Falle guns tiger sein, 
den zweiten Verbrennungsmotor mit groBerer Leistung als 
den ersten Verbrennungsmotor vorzusehen. Dann kommt man 
auch leichter in die Betriebsmoglichkeit mit ausgeschal- 
tetem, erstem Verbrennungsmotor. 

Im Interesse einer gewichtsmaBigen und raummaBigen Ein- 
sparung, die beim Vorhandensein von zwei Verbrennungs- 
raotoren besonders erstrebenswert ist, kann man den ersten 
und/oder den zweiten Generator so gestalten, daB er zu- 
gleich als Anlasser dienen kann. Zu diesem Zweck wird 
hauf ig eine gesonderte Wicklungsgruppe im Generator/ 
Anlasser giinstig sein. Eine analoge Ausbildungsmoglich- 
keit gilt fur eine Schaffung der Kombination Generator/ 
Lichtmaschine oder Generator /Anlasser/Lichtmaschine; 
die fiir das Nachladen der Fahrzeugbatterie sinnvollen 
Spannungen und Stromstarken unterscheiden sich namlich 
in der Kegel von den entsprechenden Werten des Gene- 
rators . 

Die der Erfindung innewohnenden Vorteile lassen sich noch- 
mals betrachtlich steigern, wenn - wie bevorzugt - ein 
Rotations en ergiespeicher vorgesehen ist, dem elektrische 
Energie unter Drehzahlzunahme zufiihrbar ist und aus dem 
elektrische Energie unter Drehzahlabnahme entnehmbar ist. 
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Stattdessen kann auch ein andersartiger Energiespeicher vor- 
gesehen sein, insbesondere ein Stromakkumulator , der kein 
besonders groBes SpeichervermSgen besitzen muB. Dies gibt die 
Moglichkeit, insbesondere den ersten Verbrennungsmotor mit 
nochraals verringerter Leistung vorzusehen, weil Leistungs- 
spitzen, insbesondere beim Anfahren des Kraf tf ahrzeuges , 
aus dem Energiespeicher gedeckt werden konnen. Eine weitere 
Senkung des Kraf tstof fverbrauchs und der Schadstof f emissionen 
sind die Folge. 

Man kann, besonders gut beim Vorhandensein einers Energie- 
speichers, den ersten Verbrennungsmotor als in einem engen 
Arbeitskennfeldbereich arbeitend auslegen, also sich der vom 
Kraftstoffverbrauch und von den Schadstof f emissionen her 
optimalen Konzept des sog. Einpunkt-Verbrennungsmotors nahern, 
der zumindest wahrend der meisten Zeit seines Betriebs am 
Oder nahe beim Optimalpunkt seiner Auslegung hinsichtlich Dreh- 
zahl und Drehmoment betrieben wird. 

Der erste und/oder der zweite Verbrennungsmotor konnen 
jeweils mit einem Lader ausgestattet sein, vorzugsweise 
einem mechanisch angetriebenen Lader oder einem Abgas- 
Turbolader. Wenn man den bzw. die Lader zuschaltbar ge- 
staltet, erhalt man eine weitere Spreizung des Leistungs- 
spektrums des Kraf tf ahrzeugs . 

Der erste und/oder der zweite Generator sind vorzugsweise 
mit Dauermagneten am Rotor, insbesondere AuBenrotor , auf- 
gebaut. Fur den oder die Antriebs-Elektromotoren sieht 
man vorzugsweise eine Konstruktion mit elektronisch 
umgesteuerten Wicklungen, insbesondere in synchroner 
Bauweise und/oder mit Dauermagneten und/oder mit AuBen- 
rotor vor, wobei derartige Elektromotoren besonders gut 
steuerbar sind und in Kraf tf ahrzeugen keine Anf ahrkupplung 
• und kein Schaltgetriebe benotigen. Der Rotationsenergie- 
speicher ist ebenfalls vorzugsweise mit Dauermagneten 
aufgebaut und hinsichtlich seiner "Motorfunktion" bei der 
Zufuhr elektrischer Energie unter Drehzahlzunahme so 
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aufgebaut, wie vorstehend fur die Elektromotoren geschil- 
dert. 

Fur die raumliche Zuordnung des Antriebs-Elektromotors 
Oder der Antriebs-Elektromotoren zu den Antriebsradern 
des Kraftfahrzeugs gibt es eine Reihe von Moglichkeiten. 
Als besonders bevorzugt sei ein Antriebs-Elektromotor pro 
Antriebsrad erwahnt, wobei der jeweilige Antriebs-Elektro- 
motor im jeweiligen Rad oder neben diesem, beispielsweise 
unter Zwischenschaltung einer Gelenkwelle, angeordnet 
sein kann. 

Es ist bevorzugt, den oder die Elektromotoren als Leistungs- 
bremse beim Bremsen des Kraftfahrzeugs vorzusehen, wobei 
die Elektromotoren dann als Generator en arbeiten. Der beim 
Bremsen entstehende elektrische Strom flieBt beim Vorhan- 
densein eines Rotationsenergiespeichers in diesen; sonst 
kommt eine Vernichtung in Heizwiderstanden in Betracht, 
die vorzugsweise ihre Warme an das Kiihi- bzw. Heizungs- 
system des Kraftfahrzeugs abgeben. 

Es sei noch erwahnt, daB das Vorhandensein von mindestens 
zwei Verbrennungsmotoren naturgemaB das Risiko, mit dem 
Kraftfahrzeug wegen einer Panne nicht mehr weiterfahren 
zu konnen, betrachtlich reduziert f da der gleichzeitige 
Ausfall beider Verbrennungsmotoren extrem unwahrscheinlich 
ist. Dieser Gesichtspunkt 1st nicht nur beim taglichen 
Kraftfahrzeugbetrieb unter mitteleuropaischen Verhalt- 
nissen von Bedeutung, sondern insbesondere auch beim 
Kraftfahrzeugbetrieb in dunn besiedelten oder an 
schlechtem Ersatzteilnachschub leidenden Gegenden. 
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Die in den Unteranspriichen 2 bis 8 und in der Beschrei- 
bung offenbarten Erf indungsmerkmale haben nicht nur im 
Zusammenhang mit der im Anspruch 1 definierten MaBnahme 
Bedeutung, sondern auch jeweils fur sich oder in Kombi- 
nation mit anderen Erf indungsmerkraalen. Dies gilt ins- 
besondere fur die Mafinahmen der Anspruche 6 und 7. 
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Die Erfindung und Weiterbildungen der Erfindung werden 
im folgenden anhand von zwei Ausf uhrungsbeispielen noch 
naher erlautert. Es zeigen: 

Fig* 1 eine Draufsicht auf ein Personen-Kraf tf ahrzeug, 
das unter der vorderen Motorhaube zwei Verbren- 
nungsmotoren und einen Rotationsenergiespeicher 
aufweist; 

Fig. 2 eine Draufsicht. auf ein Kraf tf ahrzeug, das 

unter der Motorhaube einen quer angeordneten , 
ersten Verbrennungsmotor und im hinteren Koffer- 
raum einen leicht herausnehmbaren, zweiten Ver- 
brennungsmotor aufweist. 

Man erkennt in Fig. 1 ein schematisiert dargestelltes 
Personen-Kraf tfahrzeug 2 mit den beiden vorderen Rad- 
kasten 4 und den beiden hinteren Radkasten 6. Der Raum 
zwischen den beiden vorderen Radkasten 4 unterhalb der 
nicht eingezeichneten Motorhaube ist zur Unterbringung 
eines ersten Verbrennungsmotors 8 und eines zweiten 
Verbrennungsmotors 10 genutzt. Am ersten Verbrennungs- 
motor 8 ist vorn ein erster Generator 12 befestigt, 
und am zweiten Verbrennungsmotor 10 ist vorn ein zwei- 
ter Generator 14 befestigt. Bei den beiden Verbrennungs- 
motoren 8 , 10 handelt es sich beispielsweise urn langs 
eingebaute Vierzylinder-Reihenmotoren, von denen zwei 
nebeneinander in einer Limousine der gehobenen Mittel- 
kiasse Platz finden. Die verlangerte Kurbelwelle des 
jeweiligen Verbrennungsmotors 8, 10 kann gieich als 
Rotor des betreffenden Generators 12 r 14 ausgebildet 
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sein, indem in bestimmtem Abstand von der Drehachse ring- 
formig verteilt Dauermagnete abwechselnder Polling befestigt 
sind. Das umgebende Gehause des jeweiligen Generators 
12, 14 tragt Wicklungen , in denen bei Drehung des jewei- 
ligen Generator-Rotors Strom induziert wird. Bei den bei- 
den Verbrennungsmotoren 8, 10 kann es sich um identische 
Ottomotoren handeln . Man kann jedoch auch einen kleineren 
und einen groBeren Ottomotor nebeneinander setzen oder 
einen Ottomotor neben einen Dieselmotor kleinerer Leistung 
setzen. 

Vor den beiden Verbrennungsmotoren 8, 10 ist etwa mittig 
ein Rotationsenergiespeicher 16 mit vertikaler Drehachse 
angeordnet . 

Etwa an derjenigen Stelle, an der sich bei herkommlichen 
Personen-Kraftfahrzeugen mit Frontmotor und Heckantrieb 
das Differential befindet, ist ein Elektromotor 18 mit 
horizontaler , quer zur Fahrtrichtung des Fahrzeugs 2 
liegender Rotationsachse vorgesehen. Es handelt sich 
entweder um einen Elektromotor mit Differential oder 
um eine Einheit aus zwei Elektromotoren, namlich fur 
jedes Antriebsrad einen. Der Elektromotor 18 
treibt auf jeder Axialseite eine Gelenkwelle 20 an, von 
denen jede zu einem nicht eingezeichneten, angetriebenen 
Hinterrad fiihrt. Zwischen dem Elektromotor 18 und dem 
jeweiligen Hinterrad kann eine Drehzahluntersetzung vor- 
gesehen sein, damit man einen Elektromotor 18 einsetzen 
kann, der schneller dreht als die Hinterrader . 

Bei Fahrten in Ballungsgebieten ist lediglich der erste 
Verbrennungsmotor 8 mit zugeordnetem Generator 12 in 
Betrieb. Der erste Verbrennungsmotor 8 lauft standig mit 
praktisch konstanter Drehzahl und unter praktisch kon- 
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stantem Drehmoment , auf das der Generator 12 abgestimmt 
ist. Die von dem Elektromotor 18 abgeforderte Leistung 
schwankt entsprechend den Fahrterf ordernissen und ist ins- 
besondere beim Anfahren, sonstigen Beschleunigen Oder rela- 
tiv hoher Geschwindigkeit auf Ausf allstraBen hoch. Wenn 
der erste Verbrennungsmotor 8 mehr Strom erzeugt als 
der Elektromotor 18 momentan verbraucht, wird Strom in 
den Rotationsenergiespeicher 16 gespeist, wodurch sich 
dessen Drehzahl erhoht. Wenn hingegen vom Elektromotor 
18 mehr Strom verbraucht wird als der erste Verbrennungs- 
motor 8 gerade liefert, wird von dem Rotationsenergie- 
speicher 16 Strom unter Drehzahlverringerung abgezogen. 

Wenn hingegen hohere Leistungsanf orderungen bestehen, 
beispielsweise bei Fahrt mit hoherer Geschwindigkeit 
auBerhalb von Ballungsgebieten oder bei hoher Zuladung, 
wird der zweite Verbrennungsmotor 1 0 mit zugeordnetem 
Generator 14 in Betrieb gesetzt. Man kann, je nach An- 
f orderungen , entweder den ersten Verbrennungsmotor 8 
und auch den Rotationsenergiespeicher 16 stillsetzen 
oder mit beiden Verbrennungsmotoren 8 , 10 fahren. 

Das geschilderte Fahrzeug ist besonders guns tig als 
Taxi einsetzbar. 

Elektrische Steuereinrichtungen , insfaesondere zur Steue- 
rung des Eiektromotors 18 nach MaBgabe der Stellung 
eines Geschwindigkeit spedals des Fahrers sowie zur 
Steuerung des Rotationsenergiespeichers 16 sind bei- 
spielsweise in unter den Rucksitzen angebrachten Kasten 
unter gebracht. Die erf order lichen elektrischen Verbin- 
dungskabel zwischen den Generatoren 12, 14, dem Rotations- 
energiespeicher 16 und dem Elektromotor 18 sind aus Ver- 
einfachungsgriinden nicht eingezeichnet . 
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In Fig, 2 ist anhand eines Personen-Kraf tf ahrzeugs 
der gleichen Klasse eine andere Antriebskonf iguration 
veranschaulicht ■ Es werden nur die gegenuber dem ersten 
Ausf uhrungsbei spiel abweichenden Merkmale beschrieben. 

Der erste Verbrennungsmotor 8 mit erstem Generator 12 
ist zwischen den vorderen Radkasten 4 unter der vorde- 
ren Motorhaube quer eingebaut. Es handelt sich beispiels- 
weise um einen groBvolumigen Dieselmotor, der, weil er 
seine Leistung nicht iiber eine Kardanwelle an die An- 
triebsrader abgeben muB und kein Schaltgetriebe benotigt, 
durchaus auch in einer Limousine der gehobenen Mittel- 
klasse vorne quer eingebaut werden kann. 

Der zweite Verbrennungsmotor 10 mit zweitem Generator 
1 4 ist an einer Seite des Kof f erraums in Langsrichtung 
eingebaut, wo er, je nach Leistung und GrbBe des Kraft- 
fahrzeugs, etwa 20 bis 35% des Kof f erraumvolumens ein- 
nimmt. Es handelt sich beispielsweise um einen Vier- 
zylinder-Ottomotor in Reihenbauweise. Ein Rotations- 
energiespeicher ist nicht vorgesehen. 

Der zweite Verbrennungsmotor 1 0 mit zweitem Generator 
14 ist leicht nachtraglich in das Kraf tf ahrzeug 2 hinein- 
setzbar und auch wieder herausnehmbar • Er ruht gummi- 
gelagert auf vier Halterungspunkten 22, wobei die Halte- 
rung, weil keine drehmomentubertragende Leistungsableitung 
von der Einheit aus zweitem Verbrennungsmotor 10 mit 
zweitem Generator 14 vorhanden ist, einfach, leicht 
losbar und schwingungstechnisch weich vorgesehen ist. 
Der zweite Verbrennungsmotor 10 hat ein eigenes, an 
ihm hangendes, nicht gezeichnetes Auspuff system, das 
bis zum Fahrzeugheck nur kurz ist. Beim Einbau des 
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zweiten Verbrennungsmotors 10 mit Generator 14 sind 
aufier der Befestigung an den Halterungspunkten 22 ledig- 
lich noch eine elektrische Verbindung, in erster Linie 
zum Abfuhren des im zweiten Generator 14 erzeugten Stroms, 
eine Verbindung zu einem entsprechenden Kraf tstof f tank 
des Fahrzeugs 2, sowie eine Verbindung zum Wasserkuhl- 
system des Fahrzeugs 2 herzustellen, falls die Kuhlung 
nicht mit dem zweiten Verbrennungsmotor 10 integriert 
ist. Die genannten Verbindungen konnen beispielsweise 
als entsprechend gesicherte Steckverbindungen ausgefuhrt 
sein. Moderne Verbrennungsmotoren der hier fur den zwei- 
ten Verbrennungsmotor 1 0 in Frage kommenden Art sind so 
leicht, daB sie ohne wei teres von zwei Per son en in den 
Kofferraum des Fahrzeugs hineingehoben und, wenn erf or- 
der lich, auch wieder herausgehoben werden konnen. 

Bei beiden Ausf uhrungsbeispielen -sind jeweils beide Gene- 
ratoren 12, 14 so ausgebildet, daB sie zugleich als An- 
lasser und als Lichtmaschine zum Nachladen der Fahrzeug- 
batterie arbeiten. Auf diese Weise ist Platz eingespart 
worden, der sonst zur Unterbringung dieser Nebenaggregate 
erforderlich ware. 
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Kraf tf ahrzeug 



Anspriiche 



1. Kraf tf ahrzeug (2), das einen Verbrennungsmotor (8), 
einen von diesem antreibbaren Generator (12) und mindestens 
einen Antriebs-Elektromotor (18) aufweist, 
gekennzeichnet durch einen zweiten Verbrennungsmotor (10) 
und einen von diesem antreibbaren, zweiten Generator (14). 

2. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 1 , 

dadurch gekennzeichnet, daB mindestens der zweite Verbren- 
nungsmotor (10) mitsamt zweitem Generator (14) mittels 
leicht losbarer Verbindungen der Halter ung (22) , des Stroms 
und des Kraftstoffs im Kraf tf ahrzeug (2) angeordnet 1st. 
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3. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB der erste und der zweite 
Verbrennungsmotor (8; 10} von gleicher Grundkonstruktion 
sind. 

4. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet , dafi der erste Verbrennungsmotor 

(8) ein Dieselmotor und der zweite Verbrennungsmotor 

(10) ein Ottomotor ist. 

5. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, dafi sowohl bei dem ersten Ver- 
brennungsmotor (8) als auch bei dem zweiten Verbrennungs- 
motor (10) der jeweilige Generator (12; 14) zugleich 

als Anlasser ausgebildet ist. 

6 . Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 5 , 
dadurch gekennzeichnet, daB ein Rotationsenergiespeicher 
(16) vorgesehen ist, dem elektrische Energie unter Dreh- 
zahlzunahme zufuhrbar ist und aus dem elektrische Energie 
unter Drehzahlabnahme entnehmbar ist. 

1. Kraftfahrzeug nach den Anspriichen 1 bis 6, 

dadurch gekennzeichnet, daB der erste Verbrennungsmotor 
(8) als in einem engen Arbeitskennf eldbereich arbeitend 
ausgelegt ist . 

8. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 7, 

dadurch gekennzeichnet, daB der zweite Verbrennungsmotor 
(10) eine wesentlich groBere Lei stung als der erste Ver- 
brennungsmotor (8) besitzt. 
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